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первопрестольной вид» 
УДК 625 .45
Одним из уникальных сооружений сис-темы железнодорожного транспорта в начале прошлого века стала Москов-
ская окружная железная дорога (МОЖД) . Её 
строительство было санкционировано импе-
ратором Николаем II в 1897 году (7 ноября 
1897 г. на особом правительственном совещании 
с участием императора Николая II было при-
знано «желательным приступить к постройке 
Московской Окружной железной дороги» – 
прим. ред.) .
В конкурсе на строительство железной 
дороги вокруг Москвы победил проект архи-
тектора Петра Рашевского . Стройка длилась 
шесть лет –  с 1903 по 1908 год . За это время 
было сооружено двухпутное железнодорожное 
кольцо длиной в 50,6 версты, что составляет 
примерно 54 километра .
Окружная железная дорога имела огромное 
государственное значение, поэтому к ее строи-
тельству были привлечены ведущие россий-
ские инженеры и архитекторы . На расходы не 
скупились, потому что Николай II собствен-
норучно начертал на титульном листе проекта 
Рашевского: «Дорога должна иметь сообраз-
ный первопрестольной столице вид» . Проек-
тированием мостов занимались известные всей 
Европе инженеры-мостостроители Н . А . Бе-
лелюбский и Л . Д . Проскуряков, за архитек-
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120 лет назад император Николай II 
дал зелёный свет проекту 
строительства Московской окружной 
железной дороги. Уникальность 
этой дороги состояла в том, что она, 
будучи объектом городской среды 
первопрестольной столицы, должна 
была иметь подобающий статусным 
целям архитектурный ансамбль 
зданий, вокзалов, инфраструктурных 
сооружений, мостов, выполнять 
пассажирские и грузовые перевозки, 
отвечающие потребностям 
населения. В статье показаны 
основные этапы реализации проекта, 
особенности архитектурных решений, 
ретроспекция развития кольцевой 
железнодорожной системы вплоть 
до наших дней, включая наиболее 
крупные реконструкционные 
и медернизационные работы 
последних лет.
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турную концепцию сооружений отвечал про-
фессор архитектуры, действительный член 
Академии художеств А . Н . Померанцев .
ВИЗИТНЫЕ КАРТОЧКИ ТВОРЦОВ
Александр Никанорович Померанцев (1849–
1918) в 1874 году закончил Московское учили-
ще живописи, ваяния и зодчества, после чего 
поступил на архитектурное отделение Импе-
раторской Академии художеств в Петербурге, 
закончив ее с золотой медалью 1-й степени за 
проект «Вокзал в парке вблизи столицы» . 
В 1887 году получил звание академика архи-
тектуры . Померанцев преподавал в академии, 
параллельно с января 1897 году занимал долж-
ность архитектора училищного совета при 
Синоде .
В 1895–1896 годах являлся главным архи-
тектором Всероссийской промышленной 
выставки в Нижнем Новгороде . Им выполне-
ны генплан выставки и проекты основных 
павильонов (Главный, Среднеазиатский, Ма-
шинный, Искусств) . Большинство его проек-
тов имело новаторские для 1890-х металличе-
ские каркасы, которые разработал В . Г . Шухов . 
Наиболее известным из сооружений А . Н . По-
меранцева стали Верхние торговые ряды (более 
позднее название –  ГУМ), построенные 
в Москве в 1889–1893 годах –  проект, победив-
ший в открытом конкурсе и дополнивший 
ансамбль зданий в «русском» стиле близ Крас-
ной площади . Он же выполнил архитектурную 
часть памятника Александру III близ храма 
Христа Спасителя (установлен в 1900, снесён 
в 1918 году), спроектировал три собора в па-
мять Александра Невского –  в Москве, Петер-
бурге и Софии .
Николай Аполлонович Белелюбский (1845–
1922) в 1867 году окончил Петербургский ин-
ститут инженеров путей сообщения, с 1873-го – 
профессор этого института . По его проектам 
построен ряд крупных металлических желез-
нодорожных мостов через Волгу, Днепр, Обь, 
Белую и другие реки . Белелюбский разработал 
способ быстрой замены деревянных конструк-
ций мостов металлическими без перерыва 
движения, внёс существенные улучшения 
в конструкции металлических пролётных 
строений . Руководил первой в России испы-
тательной лабораторией строительных мате-
риалов . Предложенные им методы испытаний 
материалов вошли в международную практику . 
Большая заслуга принадлежит ему в изучении 
механических свойств железобетона . Опубли-
кованный профессором «Курс строительной 
механики» стал первым полным курсом на 
русском языке по этой дисциплине . Лич-
но Н . А . Белелюбским и под его руководством 
разработано свыше 100 проектов больших 
мостов .
Лавр Дмитриевич Проскуряков (1858–
1926) после успешного окончания Петер-
бургского института путей сообщения в 1884 
году получает место в министерстве путей 
сообщения, в службе, ведающей железными 
дорогами . Затем возвращается в институт на 
МОЖД. Воробьевы горы. 1907–1908.
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преподавательскую и исследовательскую 
работу . Защитив докторскую диссертацию, 
он за короткое время становится известным 
учёным и специалистом в области строитель-
ной механики, при этом больше всего его 
привлекает проблема мостов . Впоследст-
вии Л . Д . Проскуряков становится профес-
сором Императорского Московского инже-
нерного училища (МИИТ) .
Он первый в Европе отказался от сложных 
по конструкции и расчётам многорешётчатых 
мостовых ферм . Спроектировав ферму с одной 
треугольной мощной решеткой и на основе 
этого новшества построив в 1887 году желез-
нодорожный мост через р . Сулу, Проскуряков 
положил начало новому направлению в мосто-
строении .
Все научно-практические изыскания ин-
женера были направлены на создание идеаль-
ного мостового сооружения . И оно родилось . 
Им стал построенный по его расчётам в 1898 
году мост через Енисей . В проекте пролётного 
строения (144,5 м), как констатировали учё-
ные, Проскуряков применил совершенно 
новую конструкцию –  оригинальную шпрен-
гельную ферму, за что и получил на Парижской 
выставке 1900 года высшую награду –  Боль-
шую золотую медаль .
АРХИТЕКТУРНОЕ ЕДИНСТВО
Станционные строения Окружной желез-
ной дороги, проходящей по территории сто-
лицы, различны по характеру форм и деталей, 
однако близки по архитектурному стилю . 
Единству стиля способствуют небольшие по 
нынешним понятиям размеры построек, их 
камерность, соизмеримость деталей с общими 
объёмами .
Станции Московской окружной представ-
ляли собой целые комплексы построек различ-
ного назначения . Многие из объектов не до-
шли до нашего времени, но сохранившиеся 
здания представляют сейчас архитектурную 
ценность . Станции были спроектированы под 
руководством архитекторов А . Н . Померанце-
ва и Н . В . Марковникова, при участии 
И . М . Рыбина .
Ансамбль Московской окружной железной 
дороги является уникальным для России при-
мером: по своему первоначальному располо-
жению за чертой города и составу зданий 
и сооружений, относящихся к пригородным, 
он не мог считаться принадлежностью перво-
престольной, но воспринимался, тем не менее, 
как исключительно городской ансамбль (един-
ственный реализованный проект такого рода 
в России), призванный служить «к украшению 
города» .
Все пассажирские здания располагались 
внутри кольца, со стороны города, а товарные 
платформы, пакгаузы, станционные пути – 
с внешней стороны . Отсчёт верст новой желез-
ной дороги начинался от точки её пересечения 
с Николаевской железной дорогой, по часовой 
стрелке . Малое кольцо получилось не совсем 
круглое . На северо-западе оно оттягивается на 
12 километров, а на юге проходит в пяти кило-
метрах от Кремля .
19 июля 1908 года по Окружной прошел 
первый поезд . Строители передали объект 
управлению Николаевской железной дороги, 
началась его эксплуатация .
Уже тогда современники понимали уни-
кальность осуществленного проекта . Был из-
дан красивейший альбом сооружений МОЖД, 
куда вошли лучшие образцы архитектурно-
строительного искусства .
Большинство станций и сооружений воз-
водилось по типовым проектам (исключение – 
Лихоборы и Воробьёвы горы) –  в красном 
кирпиче с белыми деталями и черепичными 
крышами . Черепица закупалась в Варшаве . 
Станции были оборудованы специально изго-
товленной мебелью из дуба, электрическими 
часами фирмы «Павел Буре» (единственный 
сохранившийся оригинальный экземпляр этих 
часов находится в кабинете начальника стан-
ции Пресня) . Освещались пристанционные 
территории распыленным газом по системе 
инженера Кржеминского .
В комплекс входили билетные кассы, залы 
ожидания . Помещения отапливались голланд-
скими и русскими печами, было проведено 
электричество . Все было современное, пере-
довое –  телефонная линия фирмы «Л . М . Эрик-
сон и компания», электрожезловая система 
Вебб–Томпсона с семафорами, системы 
управления движением Макс–Юделя .
На станциях открывались буфеты с ледни-
ками для хранения провизии, а также «отхожия 
места каменныя, отопляемыя» . Здесь труди-
лась целая армия –  стрелочники, станционные 
сторожа, телеграфисты, конторщики, лампов-
щики .
Непременным украшением станций стали 
садики . Были изданы путеводители и альбомы 
с историей Москвы и описанием исторических 
памятников и торгово-промышленных заве-
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дений, находящихся в окрестностях Москвы 
и прилегающих к кольцу дороги, с рисунками 
и картой .
В целом архитектурный ансамбль МОЖД 
выдержан в стиле русского модерна .
Модерн в переводе с французского означа-
ет «современный» . В разных странах этот стиль 
называли по-своему . Во Франции –  ар-нуво, 
в США –  тиффани, в Германии –  югендштиль . 
Модерн стал последним классическим архи-
тектурным стилем . Он возник на рубеже XIX–
XX веков и существовал очень недолго –  око-
ло двадцати лет .
Характерными чертами для модерна стали 
замена четких геометрических форм более 
сглаженными и плавными линиями, прису-
щими живой природе; использование новых 
материалов и технологий (применение бетона, 
металла и стекла), а также большого количест-
ва декоративных элементов как при оформле-
нии фасадов, так и при внутренней отделке 
интерьеров . Причем в основном это были 
рас тительные орнаменты (ирисы, вьющиеся 
растения, водоросли), фигуры животных –  всё, 
что связано с природой . В раннем модерне 
часто декор был даже излишне обильным, 
в отличие от позднего, ориентированного на 
лаконичность используемых украшений . Мо-
дерн стал стилем, который совмещал в себе 
стремление совместить практичность и искус-
ство, сделать прекрасным привычное и повсед-
невное .
Сложные по объёмам здания в стиле мо-
дерн компактны и рассчитаны на круговое 
восприятие как скульптура . Все четырнадцать 
станций с прилегающими к ним многочислен-
ными сооружениями и два остановочных 
пункта (Потылиха и Военное поле) возводи-
лись по единому архитектурному замыслу . 
Многие здания поэтому могут показаться по-
хожими, но напомним, что изначальная идея 
строительства предполагала в декоре фасадов 
отразить особенности местности . Это удалось 
сделать . Каждая станция –  как бы концентри-
рованный архитектурный образ особенностей 
той местности, где она располагалась .
«ВСЕМ СЁСТРАМ ПО СЕРЬГАМ»
Станция Лихоборы проектировалась как 
центральная на Московской окружной желез-
ной дороге . В 1900-х здесь был построен боль-
шой комплекс сооружений . По характеру ра-
боты –  это участковая станция II класса . Рас-
положена на 52-м километре кольца .
Помимо пассажирского павильона, паро-
возного депо здесь были размещены мастер-
ские для ремонта паровозов и вагонов, нефте-
качка, кузница, дома управляющего дорогой, 
машинистов и другие .
Станция открыта в 1908 году и своим на-
званием обязана деревням Верхние и Нижние 
Лихоборы, между которыми и прошла линия . 
Уцелели станционные здания вдоль пр . Чере-
пановых: на фасаде бывшего дома начальника 
участка тяги в небольшой нише между двух 
окон символ мудрости –  фигурка совы, далее 
хорошо сохранившийся вокзал . «Дому с совой» 
приписывают авторство знаменитого архитек-
тора Ф . О . Шехтеля .
При локомотивном депо «Лихоборы» –  вы-
делим этот момент –  находится музей Москов-
ской окружной железной дороги .
Угрешская, девятая по счету и вторая по 
значимости станция Окружной, стоит диамет-
рально противоположно станции Лихоборы . 
На Угрешской сохранился целый поселок из 
К.Фишер. Станция Воробьевы горы 1907 г. Лихоборы. 
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жилых домов и служебных построек: вокзал, 
жилые дома, баня, приёмный покой, дом по-
мощника начальника службы пути . На проти-
воположной стороне станции находятся водо-
напорная башня и постройки военного продо-
вольственного пункта .
Станция Угрешская названа по близлежа-
щему Николо-Угрешскому монастырю, осно-
ванному в 1380 году Дмитрием Донским . В её 
облике частично отражены формы монастыр-
ских сооружений .
Эта местность считалась «самой безлюдной 
и глухой» частью Окружной . Видимо, поэтому 
она производила сильное впечатление на сов-
ременников, оставивших огромное количест-
во заметок именно об этой станции .
Некий журналист с инициалами В .Г . 
писал о первой поездке 1908 года: «Пере-
секли Семёновскую соединительную ли-
нию Московско-Казанской железной до-
роги, вступаем окончательно в области 
болот, свалок и всякой мерзости . Справа 
поля орошения, старые городские бойни, 
свалки, от которых дышать нельзя, а слева 
холерное кладбище, еще какое-то кладби-
ще, новые свалки, Сукино болото . И по-
средине этих зловонных палестин красует-
ся станция…» .
За жилыми домами (Угрешский пр ., 6) 
стоит перестроенное здание бани, рядом с ко-
торым усилиями местных байкеров вот уже 
несколько лет создается неформальный музей 
железнодорожного транспорта . Сначала по-
явился узкоколейный поезд из тепловоза ТУ6А 
и пассажирского вагона ПВ-40, зимой 2013 
года к нему добавился настоящий раритет – 
вагон метро типа А выпуска 1935 года .
На противоположной стороне станции 
стоит водонапорная башня (Угрешская ул ., 
дом 3, стр . 5), построенная по типовому про-
екту по мотивам готической архитектуры . 
Башня находится на территории военного 
сборного пункта, по заказу которого в 2012–
2013 годах проведена ее научная реставрация, 
и теперь она может считаться лучшей по со-
хранности постройкой Окружной .
Рядом с башней, за бетонным забором, 
находится военный продовольственный пункт 
для питания солдат из воинских эшелонов . Его 
составляют оформленные в стиле модерн кух-
ня, столовая на 600 человек, хлебопекарня, 
склады, дом коменданта, казарма для команды, 
а также «отхожее место на 52 очка» . Все здания 
доступны для внешнего осмотра .
Станция Воробьевы горы находится в мест-
ности Лужники, получившей свое название от 
заливных лугов, затапливавшихся во время 
весенних разливов Москва-реки . Станция 
обслуживала соединительную ветвь с Брян-
ской железной дорогой, которая начиналась 
от остановочного пункта Потылиха .
Железная дорога проходит через Лужники 
по высокой насыпи . Связано это с частыми 
затоплениями, могущими повредить пути 
и прервать движение поездов . Вторая причина 
для строительства насыпи –  слишком большие 
уклоны, которые пришлось бы устраивать для 
пропуска путей в одном уровне с окружающей 
местностью .
Такое расположение путей обусловило 
необходимость подъёма пассажиров на уро-
вень насыпи для выхода к поездам . Для этого 
внутри здания вокзала была устроена лестница, 
а для выхода на платформу служил второй этаж . 
Пассажиры попадали на платформу по метал-
лическому мостику консольной системы . Он 
был перекрыт лёгким навесом полукруглой 
формы, опирающимся на изящные колонки 
с коринфскими капителями
Вокзал на Воробьевых горах объединял 
в себе все станционные здания . В нем находи-
лись пассажирские залы I, II и III классов, 
багажные помещения, контора начальника 
станции, служебные квартиры, телеграф 
и единственный на всем кольце буфет . Стан-
ция, расположенная в историческом районе 
столицы –  на Хамовническом поле, в непо-
средственной близости от Новодевичьего 
монастыря, –  яркий пример псевдорусского 
направления модерна начала XX века . Проект 
вокзального комплекса учитывал стилис тику 
находящегося по соседству исторического 
памятника XVI века .
Канатчиково –  участковая станция III 
класса расположена на 34-м км кольца . От нее 
отходили соединительные ветви на Павелецкое 
направление . Станция находится в непосред-
ственной близости к историческому центру 
столицы, примерно в 5 километрах от Москов-
ского Кремля . Железнодорожные пути уходят 
в Гагаринский тоннель –  один из самых длин-
ных в городе и единственный на Окружной .
На станции сохранились вокзал, два жилых 
дома, пост центрального управления стрелка-
ми и сигналами, заброшенная путейская пол-
указарма . Лет десять назад был еще и стороже-
вой дом, но он снесен, на его месте новое 
здание .
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Вокзал –  это двухэтажное здание с полу-
колоннами, арочными окнами, карнизами 
и даже двумя изображениями львиных голов 
по сторонам от входных дверей . Уцелели 
названия станции, выполненные «фирмен-
ным» шрифтом в стиле модерн . Над входом 
табличка с указанием высоты объекта над 
уровнем моря –  66,3 сажени .
Внутри было три больших зала, сильно 
отличавшихся друг от друга . В зале первого 
класса в углу поблескивал огромный иконо-
стас, стояли мягкие диваны в белых полот-
няных чехлах . Во втором классе диваны тоже 
были, но жесткие, деревянные . В зале треть-
его класса совсем не было мебели .
Перед вокзалом сохранилась пассажир-
ская платформа с пакгаузом и фонарями 1908 
года . Кажущиеся старинными фонари есть 
на многих станциях Окружной (Лихоборы, 
Владыкино, Воробьевы Горы), но там в ка-
честве таковых использованы опоры для 
навесов над выходами к поездам . И только 
на станции Канатчиково фонари настоящие .
МОСТЫ-ШЕДЕВРЫ
На территории станции Канатчиково 
находился Сергиевский (Андреевский) мост 
через Москву-реку . А всего мостов на окруж-
ной было 72 . Из них через реки всего шесть: 
четыре через Москву-реку и по одному через 
Яузу и Лихоборку .
Но поистине шедеврами архитектуры 
были только три из них . Никакой техниче-
ский прогресс не мог противостоять их 
эстетическому очарованию и поэтому к на-
стоящему времени некоторые из них раздвои-
лись .
Алексеевский (Даниловский) мост –  же-
лезнодорожный мост через Москву-реку . 
Назывался Алексеевским в честь наследника 
престола цесаревича Алексея . Трёхпролёт-
ный и наиболее длинный из всех москворец-
ких на Окружной железной дороге, с русло-
вым отверстием в 239 м (100 сажен) и бере-
говыми пролетами по 62 сажени . Построен 
в 1905–1907 годах по проекту инженеров 
Н . А . Белелюбского и Н . А . Богуславского, 
о чём сообщает чугунная мемориальная до-
ска на одном из береговых быков моста [2] . 
Пролётные строения изготовлены на Сор-
мовском заводе . Особенностью проекта 
было устройство пешеходного перехода по 
центру моста между фермами . С восточной 
стороны мост был оформлен по эскизу ака-
демика А . Н . Померанцева декоративным 
порталом с башенками, шпилями, чеканны-
ми гербами и бронзовым бюстом наследника 
Алексея .
В советское время был сначала переиме-
нован в Кожуховский, а затем, в 1990-е, по-
лучил нынешнее имя –  Даниловский, ибо 
под ним оказалась Даниловская набережная, 
во время постройки моста ещё не существо-
вавшая .
Мост Императора Николая II (он же – 
Краснолужский, Богдана Хмельницкого) нёс 
нелегкую службу на 38-м километре Москов-
ской окружной с 1907 года –  по нему двига-
лись грузовые составы и здесь же переходили 
через Москву-реку пешеходы от Бережков-
ской набережной до Лужнецкой . Мост дли-
ной 135 метров и весом 1400 тонн был по-
строен, как и его близнец Андреевский 
(бывший Сергиевский), по проекту инжене-
Пассажирское здание на станции Угрешская1907.
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Реконструкция Окружной железной до-
роги, сопутствовавшая строительству Треть-
его автотранспортного кольца, потребовала 
замены старых мостов, которые за сотню лет 
износились и стали опасны для движения 
железнодорожного транспорта . Однако в ка-
честве пешеходных переходов они смогли бы 
обрести вторую жизнь . По этой причине 
в 2000 году Краснолужский мост был пере-
двинут на 2,2 километра вверх по течению 
Москвы-реки и установлен на новом месте, 
соединив район Киевского вокзала с Саввин-
ской набережной и Плющихой .
Мост-памятник воссоздан во всех деталях, 
включая облицовку опор старым, но хорошо 
сохранившимся и очищенным облицовочным 
камнем, только стал крытым . Под его свето-
прозрачным покрывалом размес тился еще 
один торгово-развлекательный центр . Со 
стороны Киевского вокзала вход на него обо-
рудован эскалатором, а на противоположном 
берегу установлен лифт-подъёмник . На па-
мятной доске сообщается, что мост сооружен 
в 2001 году и назван в память украинского 
государственного деятеля, гетмана Украины 
Богдана Хмельницкого (1595–1657 годы) .
Новый мост стал фрагментом историче-
ского Краснолужского моста, на старые 
опоры которого в Лужниках уложили совер-
шенно новый . Рядом построен автодорожный 
мост Третьего транспортного кольца .
Сергиевский (Андреевский, Пушкин-
ский) мост и однотипный с ним Краснолуж-
ский были построены в 1905–1907 годах по 
проектам инженера Л . Д . Проскурякова 
и архитектора А . Н . Померанцева . При по-
стройке Андреевский имел один главный 
пролёт, перекрытый серповидной аркой дли-
ной 135 м, и два береговых пролёта по 18 м . 
Вне арок, на консолях, были устроены пеше-
ходные тротуары . Устои моста опирались на 
основание из деревянных свай . Перед пере-
стройкой 1999 года они всё ещё оставались 
в отличном состоянии .
Первоначально мост назывался Сергиев-
ским, в память о великом князе Сергее Алек-
сандровиче, павшем от эсеровской руки . 
В 1917 году, после Февральской революции, 
переименован в Андреевский –  по имени 
монастыря (впоследствии закрытого), распо-
ложенного на правом берегу реки .
Пушкинский (Андреевский) –  пешеход-
ный мост, построенный в 1999 году через 
Москву-реку с использованием конструкций 
старого Андреевского моста . Соединяет Пуш-
кинскую набережную Нескучного сада 
с Фрунзенской набережной .
На входе на мост со стороны Нескучного 
сада сохранена табличка с краткой историей 
Андреевского моста, поэтому на большинст-
ве карт Москвы и в ряде справочников и эн-
циклопедий он обозначен именно как Анд-
реевский, хотя его формальное наименование 
Пушкинский .
* * *
Сама идея воссоздания пассажирского 
движения на Малом кольце МЖД возникла 
к началу XXI века: ТЭО и проект рекон-
струкции дороги были выполнены в 2000-м 
году . Тогда предполагалось проложить 
в восточной части кольца третий путь дли-
ной 28 км, построить 30 пассажирских 
платформ и депо для электропоездов . Все 
эти работы вместе с электрификацией оце-
нивались в 30 млрд рублей с расчётной 
окупаемостью в 20 лет . Тогда проект отло-
жили до лучших времен . Сейчас они, будем 
считать, наступили .
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Background. One of the unique structures of 
the railway transport system at the beginning of 
the last century was Moscow Circle Railway (MCR). 
I ts  construct ion was approved by Emperor 
Nicholas II in 1897. (On November 7, 1897 special 
governmental meeting attended by the Emperor 
Nicholas I I  recognized «it  desirable to start 
construction of Moscow Circle railway». The 
translation of the name of the railway may be 
different, depending on Russian words used 
respect ively  now and then:  «c irc le»  ( f rom 
«circumference») or «ring» (directly from «ring»). 
So even nowadays the railway is called Central Ring 
either Circle, and the name of Moscow Central 
Circle is used more often –  editorial note).
The winner of competition for construction of 
the railway around Moscow was the project of the 
architect Petr Rashevsky. The construction lasted 
six years –  from 1903 to 1908. During this time, a 
two-track railway ring was built 50,6 versts long, 
which is approximately 54 kilometers.
The circle railway was of great governmental 
importance, therefore leading Russian engineers 
and architects were involved in its construction. 
The expenses were not stingy, because Nicholas II 
personally inscribed on the title page of the project 
of  Rashevsky:  «The road must have a look 
consistent with the capital city». Bridges were 
designed by the well-known throughout Europe 
bridge-building engineers N. A. Belelyubsky and 
L. D. Proskuryakov, professor of architecture, 
member of the Academy of Arts A. N. Pomerantsev 
was responsible for the architectural concept of 
the structures.
Objective. The objective of the authors is to 
consider the history of creation of Moscow Central 
Circle, formerly Moscow Circle Railway.
Methods. The author uses general scientific 
methods,  h istor ical  retrospect ive method, 
comparative analysis, evaluation approach.
Results.
Landmarks of creators
Alexander Nikanorovich Pomerantsev (1849–
1918) graduated from Moscow School of Painting, 
Sculpture and Architecture in 1874, after which he 
entered the architectural department of Imperial 
Academy of Arts in St. Petersburg, finishing it with 
a gold medal of the 1st degree for the project 
«Railway station in a park near the capital». In 1887 
he received the title of academician of architecture. 
Pomerantsev taught at the Academy, in parallel 
from January 1897 served as the architect of the 
school council under the Synod.
In 1895–1896 he was the chief architect of the 
Al l-Russian Industr ia l  Exhib i t ion in  Nizhny 
Novgorod. He completed the general layout of the 
«AN APPEARANCE CONSISTENT WITH THE CAPITAL CITY»
Tikhonova, Tatyana Yu., Moscow State University of Railway Engineering (MIIT), Moscow, Russia.
Keywords: Moscow, circle railway, history, construction, architecture, creators, stations, bridges, 
reconstruction.
ABSTRACT
120 years ago, Emperor Nicholas II gave a green 
light to the construction project of Moscow Circle 
Railway. The uniqueness of this road was that, as an 
object of the urban environment of the capital city, it 
should have an architectural ensemble of buildings, 
railway stations, infrastructure facilities, bridges, 
suitable for status purposes, and carry out passenger 
and freight traffic that meet the needs of the population. 
The article shows the main stages of project 
implementation, features of architectural solutions, a 
retrospective of development of the ring railway system 
up to the present day, including the largest reconstruction 
and modernization works of recent years.
exhibition and the projects of main pavilions (Main, 
Central Asian, Machine, Arts). Most of his projects 
were innovative for the 1890’s with metal frames, 
which was developed by V. G. Shukhov. The most 
famous of the buildings of Pomerantsev were 
Upper Trade Rows (later called GUM), built in 
Moscow in 1889–1893 –  a project that won an open 
competition and complemented the ensemble of 
buildings in the «Russian» style near Red Square. 
He also executed the architectural part of the 
monument to Alexander III near the Cathedral of 
Christ the Savior (installed in 1900, demolished in 
1918), designed three cathedrals in memory of 
Alexander Nevsky –  in Moscow, St. Petersburg and 
Sofia.
Nikolai Apollonovich Belelyubsky (1845–1922) 
in 1867 graduated from St. Petersburg Institute of 
Railway Engineers, from 1873 –  a professor at this 
institute. According to his projects, a number of large 
metal railway bridges across the Volga, Dnieper, Ob, 
Belaya and other rivers were built. Belelyubsky 
developed a method for rapid replacement of 
wooden bridges with metal ones without interruption 
of movement, and made significant improvements 
in the design of metal spans. He supervised the first 
in Russia testing laboratory of building materials. The 
methods of testing the materials that he proposed 
entered into international practice. Great merit 
belongs to him in the study of mechanical properties 
of reinforced concrete. Published by the professor 
«Course of Construction Mechanics» became the 
first full course in Russian on this discipline. More 
than 100 projects of large bridges were developed 
by N. A. Belelyubsky personally and under his 
leadership.
Lavr Dmitrievich Proskuryakov (1858–1926) 
after successful graduation from St. Petersburg 
Institute of Railway Engineers in 1884 receives a 
place in Ministry of Railways, in the service of 
railways. Then he returns to the Institute for 
teaching and research work. Having defended his 
doctoral thesis, in a short time he becomes famous 
scientist and specialist in the field of construction 
mechanics, and the problem of bridges attracts 
him most of all. Subsequently, L. D. Proskuryakov 
becomes a professor at the Imperial Moscow 
Engineering School (MIIT).
He was the first in Europe to abandon the lattice 
bridge trusses, which were difficult to be designed 
and calculated. Designing a truss with a single 
triangular, powerful grid, and based on this 
innovation, building a railway bridge across the river 
Sula in 1887, Proskuryakov marked the beginning of 
a new trend in bridge construction.
All scientific and practical surveys of the 
engineer were aimed at creating an ideal bridge 
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structure. And it was born. It became the bridge 
built under his calculations in 1898 across the 
Yenisei River. In the design of the superstructure 
(144,5 m), as ascertained by the scientists, 
Proskuryakov used a completely new design –  the 
original truss with subdivided panels, for which he 
received the highest award at the Paris exhibition 
of 1900 –  the Great Gold Medal.
Architectural unity
Station buildings of Circle Railway passing 
through the territory of the capital, are different in 
nature of forms and details, however, are similar 
in architectural style. The unity of style is facilitated 
by small dimensions of buildings, their chamberi-
ness, commensurability of details with common 
volumes.
Stations of Moscow Circle Railway were entire 
complexes of buildings for various purposes. Many 
of the objects have not reached our time, but the 
preserved buildings are now of architectural value. 
The stat ions were designed by  archi tects 
A. N. Pomerantsev and N. V. Markovnikov, with 
participation of I. M. Rybin.
Ensemble of Moscow Circle Railway is unique 
example in Russia: in its original location outside 
the city, and the composition of buildings and 
structures related to the commuter, it could not be 
regarded as belonging to the capital city, but was 
perceived, however, as an exclusively urban 
ensemble (the only completed project of this kind 
in Russia), designed to serve «to beautification of 
the city».
All passenger buildings were located inside the 
ring, from the side of the city, and commodity 
platforms, warehouses, station tracks –  from the 
outside. The count of the vesrsts of the new railway 
began from the point of its intersection with 
Nikolayevskaya railway, clockwise. The small ring 
turned out not quite round. In the north-west it 
stretches for 12 kilometers, and in the south it 
passes 5 kilometers from the Kremlin.
On July 19, 1908 the first train moved on 
Moscow Circle Railway. The builders transferred 
the object to management of Nikolayevskaya 
Railway, and its operation began.
Even then, contemporaries understood the 
uniqueness of the implemented project. A beautiful 
album of MCR facilities was published, which included 
the best examples of architectural and construction art.
Most of the stations and structures were built 
according to standard designs (except for Likhobory 
and Vorobyovy Gory) in red brick with white details 
and tiled roofs. The tile was bought in Warsaw. The 
stations were equipped with specially made oak 
furniture, electric clock from Pavel Bure frim (the only 
surviving original copy of this clock is in the office of 
the Presnya station head). Station areas were 
illuminated with sprayed gas of the engineer 
Krzeminsky’s system.
The complex included ticket offices, waiting 
rooms. The premises were heated by Dutch and 
Russian stoves, electricity was provided. Everything 
was modern, advanced –  the telephone line of the 
firm «L. M. Erickson and Company», the Webb–
Thompson electric system with semaphores, the 
Max–Judel motion control system.
At the stations were opened buffets with glaciers 
for storing provisions, as well as «stony heated privy». 
An entire army worked here – switchmen, station 
watchmen, telegraphists, clerks, lampists.
The gardens became an indispensable decoration 
of the stations. There were published guidebooks and 
albums with the history of Moscow and a description 
of historical monuments and commercial and 
industrial establishments located in the vicinity of 
Moscow and adjacent to the ring road, with drawings 
and a map.
In general, the architectural ensemble of MCR is 
in the style of Russian modern.
Modern is translated from French as «con tempo-
rary». In different countries this style was called in its 
own way. In France – Art Nouveau, in the USA – Tiffany, 
MCR. Vorobyovy Gory. 1907–1908.
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in Germany –  Jugendstil. Modern became the last 
classical architectural style. It arose at the turn of 
XIX–XX centuries and existed not very long –  about 
twenty years.
Characteristic features for modern were 
replacement of clear geometric shapes with 
smoother and freer lines inherent in living nature; 
use of new materials and technologies (use of 
concrete, metal and glass), as well as a large 
number of decorative elements, both in the design 
of facades and in interior decoration. And mostly 
they were floral ornaments (irises, climbing plants, 
algae), animal figures –  everything that is related 
to nature. In the early modern, the decor was often 
too abundant, in contrast to the late, oriented on 
laconic decorations used. Modern became a style 
that combined the desire to combine practicality 
and art, make customary and everyday more 
beautiful.
Complex buildings in the modern style are 
compact and designed for circle perception as a 
sculpture. All fourteen stations with adjoining 
numerous structures and two stopping points 
(Potylikha and Voennoe field) were erected 
according to a single architectural plan. Many 
buildings therefore may seem similar, but we recall 
that the original idea of construction suggested to 
reflect the characteristics of the terrain in the 
decoration of the facades. It managed to be done. 
Each station is,  as i t  were, a concentrated 
architectural image of the features of the locality 
where it was located.
«The earrings to all sisters»
Likhobory station was designed as a central 
station on Moscow Circle Railway. In the 1900s a 
large complex of structures was built here. By the 
nature of the work –  this is a section station of the 
2nd class. It is located on the 52-kilometer of the 
ring.
In addition to the passenger pavilion, the 
locomotive depot housed workshops for repair of 
locomotives and cars, oil pumping installation, 
smithery, home of the road manager, machinists 
and others.
The station was opened in 1908 and its name 
is due to the villages of Upper and Lower Likhobory, 
between which the line passed. Station buildings 
along pr. Cherepanoveh survived: on the facade 
of the former home of the chief of the traction 
section in a small niche between two windows, the 
symbol of wisdom is the figure of an owl, then the 
well-preserved station. The authorship of the 
famous architect F. O. Shekhtel is attributed to 
«House with an owl».
With the locomotive depot «Likhobory» –  let us 
single out this point –  the museum of Moscow Circle 
Railway is located.
Ugreshskaya, the ninth station and the second 
most important station of Circle Railway station, 
stands diametrically opposite Likhobory station. On 
Ugreshskaya the whole settlement from apartment 
houses and service buildings has remained: a 
station, apartment houses, a bath, a receiving room, 
the house of the assistant of the chief of track 
service. On the opposite side of the station there are 
a water tower and a military food station.
Ugreshskaya station is named after the nearby 
Nikolo-Ugreshsky monastery, founded in 1380 by 
Dmitry Donskoy. In its appearance, the forms of the 
monastic buildings are partially reflected.
This area was considered the «most deserted 
and outlandish» part of Circle Railway. Apparently, 
that’s why it  made a strong impression on 
contemporaries, who left a lot of notes about this 
station.
A certain journalist with the initials V.G. wrote 
about the first trip of 1908: «We crossed the 
Semyonovskaya connecting line of Moscow-Kazan 
railway, finally entering the area of marshes, waste 
deposits and all abominations. On the right there 
are irrigation fields, old city slaughterhouses, 
waste deposits from which one cannot breathe, 
and on the left there is a cemetery, a cemetery, 
new waste deposits, the Sukino marsh. And in the 
middle of these stinking Palestinas there is a 
station …»
Behind the apartment houses (Ugreshsky pr., 6) 
there is a rebuilt bath house, next to which an 
informal railway transport museum has been created 
for several years by the efforts of local bikers. First 
there was a narrow-gauge train from locomotive 
TU6A and passenger car PV-40, in winter of 2013 a 
real rarity –  a subway car of type A of the 1935 
manufacture year was added.
On the opposite side of the station there is a 
water tower (Ugreshskaya street, 3, str. 5), built 
according to a standard project based on Gothic 
architecture. The tower is located on the territory of 
the military assembly point, on the order of which in 
2012–2013 its scientific restoration was carried out, 
K. Fisher. Vorobyovy Gory station, 1907. Likhobory.
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and now it can be considered as the best preserved 
premise of Circle Railway.
Near the tower, behind the concrete fence, 
there is a military food station for feeding soldiers 
from military echelons. It consists of a modern-
style kitchen, a dining room for 600 people, a 
bakery, warehouses, a commandant’s house, 
barracks for the team, and a toilet for 52 people. 
All buildings are accessible for external inspection.
Vorobyovy Gory station is located in Luzhniki 
area, which got i ts  name from the f looded 
meadows that were flooded during the spring 
floods of the Moscow River. The station served the 
connecting branch with Bryansk Railway, which 
began from the stopping point of Potylikha.
The railway passes through Luzhniki on a high 
embankment. This is due to frequent flooding, 
which can damage tracks and interrupt movement 
of trains. The second reason for construction of 
the embankment is too large slopes, which would 
have to be arranged to pass the tracks in one level 
with the surrounding terrain.
This arrangement of tracks necessitated the 
need to l i f t  passengers to the level  of  the 
embankment to access the trains.  For this 
purpose, a staircase was built inside the station 
building, and the second floor served as an exit to 
the platform. Passengers entered the platform 
using the metal bridge of console system. It was 
covered with a light semi-circle canopy, supported 
by elegant columns with Corinthian capitals
The station on Vorobyovy Gory united all the 
station buildings. In it there were passenger halls 
of I, II and III classes, luggage facilities, office of 
the stat ion’s head,  corporate apartments, 
telegraph and the only one on the whole ring 
buffet. The station, located in the historical district 
of the capital –  on the Khamovnicheskoye field, in 
the immediate vicinity of the Novodevichy Convent, 
is a striking example of the pseudo-Russian 
direction of modern at the beginning of XX century. 
The project of the station complex took into 
account the stylistics of the historical monument 
of XVI century located next to it.
Kanatchikovo is a section station of the 3rd class 
and is located on the 34th km of the ring. From it 
departed the connecting branches to the Paveletskoe 
direction. The station is in close proximity to the 
historical center of the capital, about 5 kilometers 
from the Moscow Kremlin. Railway tracks go to 
Gagarinsky tunnel –  one of the longest in the city and 
the only one on Circle Railway.
The station has preserved the station building, 
two apartment buildings, the post of central control 
of railway switches and signals, an abandoned railway 
half-military barrack. Ten years ago there was also a 
guard house, but it was demolished, in its place a new 
building is location.
The station is a two-story building with semi-
columns, arched windows, cornices and even two 
images of lion’s heads on the sides of the entrance 
doors. The station’s names were preserved, executed 
by the «firm» font in the modern style. Above the 
entrance there is a sign with the altitude of the object 
above the sea level –  66,3 fathoms.
Inside there were three large halls, very different 
from each other. In the first class hall in the corner a 
huge iconostasis gleamed, soft sofas in white linen 
covers stood. In the second class, the sofas were also, 
but hard, wooden. In the third-class hall there was 
absolutely no furniture.
In front of the station remained a passenger 
platform with a warehouse and lanterns of 1908. 
Appealing ancient lights are at many stations of Circle 
Railway (Likhobory, Vladykino, Vorobyovy Gory), but 
there as such used supports for canopies over the 
exits to the trains. And only at Kanatchikovo station 
the lights are real.
Bridges-masterpieces
On the territory of Kanatchikovo station was 
Sergievsky (Andreevsky) bridge across the Moscow 
River. And all the bridges on Circle Railway were 72. 
Of them, only six across the rivers: four across 
Moscow River and one across Yauza and Likhoborka.
But truly there were only three masterpieces of 
architecture. No technical progress could withstand 
their aesthetic charm and therefore by now some of 
them have split.
Passenger building at the station Ugreshskaya, 1907.
WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 15, Iss. 2, pp. 228–239 (2017)
Tikhonova, Tatyana Yu. «An Appearance Consistent with the Capital City»
239
• 
Information about the author:
Tikhonova, Tatyana Yu. –  Ph.D. (Philosophy), associate professor of the department of Service and 
Tourism of Moscow State University of Railway Engineering (MIIT), Moscow, Russia, umago@mail.ru.
Article received 21.11.2016, accepted 11.02.2017.
Alekseevsky (Danilovsky) bridge –  a railway 
bridge across the Moscow River. It was called 
Alexeyevsky in honor of the heir to the throne of 
Tsarevich Alexei. The three-span and longest of all 
Moscow-river bridges on Circle railway, with a channel 
opening of 239 m (100 fathoms) and coast spans of 
62 fathoms. It was built in 1905–1907 according to 
the project of engineers N. A. Belelyubsky and 
N. A. Boguslavsky, as reported by a cast-iron 
memorial plaque on one of the coastal bridge piers 
[2]. Span structures are made at the Sormovo plant. 
The peculiarity of the project was the arrangement of 
a pedestrian crossing at the center of the bridge 
between the tusses. On the east side, the bridge was 
designed according to the outline design of 
Academician A. N. Pomerantsev with a decorative 
portal with turrets, spiers, hammered coats of arms 
and a bronze bust of the heir to the throne Alexei.
In the Soviet era, it was first renamed into 
Kozhukhovsky, and then, in the 1990’s, received the 
current name –  Danilovsky, because Danilovskaya 
embankment was thereunder, during the construction 
of the bridge it had not existed yet.
The bridge of the Emperor Nickolay II (also known 
as Krasnoluzhsky, Bogdan Khmelnitsky) had a difficult 
service on the 38th kilometer of Moscow Circle Railway 
since 1907 –  freight trains moved along it and 
pedestrians from Berezhkovskaya embankment to 
Luzhnetskaya crossed here the Moscow River. A 
bridge 135 meters long and weighing 1400 tons was 
built, like his twin Andreevsky (formerly Sergievsky), 
according to the project of engineer L. D. Proskuryakov 
and architect A. N. Pomerantsev.
The reconstruction of Circle Railway, which 
accompanied the construction of the Third Road Ring, 
required replacement of old bridges, which for 
hundreds of years were worn out and became 
dangerous for railway traffic. However, as pedestrian 
crossings, they could have found a second life. For 
this reason, in 2000 Krasnoluzhsky Bridge was moved 
2,2 km upstream of the Moscow River and installed 
in a new location, connecting Kievsky Station with 
Savvinskaya Embankment and Plyushchikha.
The bridge-monument is recreated in all details, 
including the facing of the supports by an old, but 
well-preserved and cleaned facing stone, only 
became covered. Under its translucent coverlet 
another shopping and entertainment center is 
located. From Kievsky station entrance is equipped 
with an escalator, and on the opposite bank there is 
a lift elevator. The commemorative plaque informs 
that the bridge was built in 2001 and named in memory 
of the Ukrainian statesman, hetman of the Ukraine 
Bogdan Khmelnitsky (1595–1657).
The new bridge became a fragment of the 
historical Krasnoluzhsky bridge, on which old supports 
in Luzhniki an absolutely new one was laid. The road 
bridge of the Third Ring Road was constructed nearby.
Sergievsky (Andreevsky, Pushkinsky) bridge 
and Krasnotoluzhsky of the same type were built 
in 1905–1907 according to the projects of 
engineer L.  D. Proskuryakov and architect 
A. N. Pomerantsev. During the construction, 
Andreevsky had one main span, covered with a 
crescent-shaped arch of 135 m long, and two bank 
piers of 18 m. Outside the arches, on the consoles, 
pedestr ian  s idewalks  were arranged.  The 
foundations of the bridge rested on the base of 
wooden piles. Before the restructuring of 1999 
they were still in excellent condition.
Originally, the bridge was called Sergievsky, in 
memory of the Grand Duke Sergei Aleksandrovich, 
who died by the Social Revolutionary’s hand. In 1917, 
after the February Revolution, it was renamed into 
Andreevsky –after the monastery (later closed), 
located on the right bank of the river.
Pushkinsky (Andreevsky) is a pedestrian bridge, 
built in 1999 across the Moscow River using the old 
Andreevsky bridge structures.  I t  connects 
Pushkinskaya embankment of Neskuchny garden with 
Frunzenskaya embankment.
At the entrance to the bridge from the side of 
Neskuchny Garden a tablet with a brief history of 
Andreevsky Bridge is preserved, and therefore on 
most maps of Moscow and in a number of directories 
and encyclopedias it is designated exactly as 
Andreevsky, although its formal name is Pushkinsky.
Conclusion. The very idea of recreating the 
passenger traffic on Small Ring of Moscow Circle 
Railway arose by the beginning of XXI century: a 
feasibility study and a road reconstruction project 
were completed in 2000. Then it was supposed to 
build the third track in the eastern part of the ring with 
a length of 28 km, build 30 passenger platforms and 
depots for electric trains. All these works together with 
electrification were estimated at 30 billion rubles with 
an estimated payback of 20 years. Then the project 
was postponed until better times. Now they, we will 
assume, have come.
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